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Zusammenfassung von DE4405870 

The drive unit has a coupling that uses a 
flexible cable (46) that is in contact with a 
cylindrical surface (50b). The ends of the cable 
are coupled to an amplifier lever (3b) that is 
subjected to a spring force (6) applied from the 
centre of rotation (16) and handle (2b) force 
(F). The points of force application are 
selected to provide the required locking force 
action. 
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(g) Manueller Antrieb fur Verstelleinrichtungen In Kraftfahrzeugen 

@ Die Erfindung betrifft einen manuellen Antrieb fur Verstell- 
einrichtungen in Kraftfahrzeugen und zeichnet sich dutch 
eine dauerhaft hohe Funktfonsstcherhett bei gleichzeittg 
einfachem und kostengunstigen konstruktiven Aufbau aus: 
Der Antrieb baslert auf der Verwendung eines mit einer 
zylindrischen Oberflache in EIngriff stehenden Sperrele- 
ments und ist dadurch gekenr«eichnet, daS die Enden 40, 
40c, 40d, 40e des Sperrelements 4, 4c, 4d, 4e mit einem 
Verstarkungshebol 3, 3c, 3d, 3e in Verbinduhg stehen, 
dessen Krafteinleitungspunkte P5, P6, P7, P8 mit den 
Antriebs- oder Abtriabselementen zwischen den Enden 40, 
40c, 40d, 400 des Sperrelements 4, 4c. 4d, 4o und der 
Drehachse la, 1c, Id, 1e des Antriabs tiegen, wobei auf das 
Sperrelement 4, 4c, 4d, 4e verspannend bzw. Idsend einge- 
wiHct wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft einen manuellen Antrieb fflr 
Verstelleinrichtungen in Kxaftfahrzetigen gemSB dem 
Oberbegriff des Patentanspruchs 1. f 

Der Antrieb zeichnet sich durch eine dauerhaft hohe 
Funktionssicherheit bei glcichzeitig einfachem iind ko- 
stengOnstigem konstruktiven Aufbau aus. Aufierdem ist 
duFch einfache konstruktive MaBnahmen eine Anpas- 
sung an unterschiedliche technische Gegebenheiten» i< 
z. B. hinsichtlich des verfOgbaren Bauraumes oder der 
Reibungsbedingungen mOglich. 

Antriebe, die ein federnd vorgespanntes Element zur 
Blockierung abtriebsseitig auftretender Krftfte verwen> 
den, sind fttr unterschiedliche Anwendungen in Verstell- is 
einrichtungen far Kraftfahrzeuge im Einsatz. So be- 
schreiben beispielsweise US-PS 3,110380 und 
DE 26 51 607 Al Kurbelantriebe fur Fensterheber. 

Dabei wird die Drehbewegung einer Handkurbel 
fiber einen zentralen Kurbelbolzen auf ein Ritzel fiber- 20 
tragen, das rait der Verzahnung eines Zahnsegments der 
Fensterheberkinematik kSmmL Der Kurbelbolzen la- 
gert in einem Gehause, dessen zylindrische Innehfiache 
mit einer vorgespannten Schlingf eder im Kontakt steht 
Nach innen gebogene Enden der Scfalingfeder treten 25 
mit Vorsprungen des Kurbelbolzens bei antriebseitiger 
Drchmomentenbelastung derart in Kontakt, daB die 
Schlingfeder einseitig geOffnet wird und durchrutschen 
kann.^ Bei abtriebseitiger Drchmomentenbelastung je- 
doch wirkt ein mit dem Abtriebsritzel in Verbindung 30 
stehender Vorsprung derart auf eines der Schlingfede- 
renden, daB die Schlingfeder mit der zylindrischen 
Oberflache nocb starker verspannt wird, wodurch eine 
abtriebseitig verursachte Bewegung blockiert wird. 

Einen Antrieb fur einen einstellbaren Fahrzeugsitz 35 
beschreibt DE 36 08 858 Al. Er basiert auf dem. gleichen 
Wirkprinzip wie der voranbeschriebene Fensterheber; 
der Verstellweg ist jedoch nicht mit einer kontinuierli- 
chen Kurbelbewegung, sondem mit einer altemieren- 
den Pumpbewegung eines Antriebshebels durchfahrbar. 40 

Der Antriebshebel ist mit einem schwenkbarem Ge- 
lenkarm verbund.en, dessen Mitnehmer bei Ausffihrung 
einer Schwenkbewegung mit Mitnehmerflanken eines 
Stellrades in Eingriff treten und eine Drehbewegung 
verursachen. In der Achse des Stellrades ist eine Ab- 45 
triebswelle angeordnet, die fiber die Enden einer ilnks- 
sinnig- und einer rechtssiimig gewickelten Schlingfeder 
mit der zylindrischen InnenflSche einer gehftusefesten 
Aufnahmebuchse verbunden ist Zwi^en den anderen 
nach innen gerichteten SchUngfederenden greift ein mit 50 
dem Stellrad festverbundener Anschlag» der bei einer 
Drehbewegung des Stellrades auf das Schlingfederende 
einwirkt, welches in Drehrichtung weist und dabei diese 
Schlingfeder lOst Die andere Schlingfeder wird diirch 
ihre Kopplung an der AbtriebsweUe in der Aufnahme- 55 
buchse mitgeschleift. Demgegenfiber wird jede Stellbe- 
wegting aufgrund abtriebseitiger Belastung blockiert, 
weil je nach der Richtung der Drehmomentenbelastimg 
entweder die eine oder die andere Schlingfeder mit der 
zylindrischen Innenfl^che der geh^usefesten Autiiahme- eo 
buchse verspannt wird. 

Der Nachteil der beschriebenen Antriebe besteht ei- 
nerseits in einem relativ hohen Antriebsmoment, das 
durch die Reibung der mitschleifenden Feder verur- 
sacht wird, und andererseits in dem UnvermOgen einer 65 
sicheren Blockierwirkung. Erhdht man zur Verbesse- 
rung der Bremswirkimg die Vorspannkraft der Schling- 
feder oder deren Windungszahl, so fuhrt dies gleichzei- 
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tig zu VergrOfierung des Antriebsmomenu. Ein weite- 
rer Nachteil besteht darin, daB mit zunehmender Win- 
dungszahl der Sc^ngfedo: nicht nur die Bauh5he des 
Antricbes steigt, es vergr5Bert sich auch das zur Auf- 
; rechterhaltimg der Funktionstfichtigkeit notwendige 
SpieL 

Der Erfindung Ixegt die Aufgabe zugrunde, einen An- 
trieb for Verstelleinrichtungen in Kraftfahrzeugen zu 
entwickeln, der ab'triebseitige Momente nicht fibertragt. 

> Bei gleichzeitiger Verringerung des Antriebsmoments 
soil eine sichere abtriebseitige Sperrung des Antriebs 
gewahrleistet sdn. Die technische Umsetzung dieser 
Bedingungen soli in einem vergleichsweise geringen 
Bauraum bei geringem Gewicht, kostengfinstig und mil 
einfachen Mitteln erfolgen. 

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe durch die kenn- 
zeichnenden Merkmale des Patentanspruchs 1 gelOst 
Die Unteransprfiche beschreiben Vorzugsvarianten der 
Erfindung, wobei das Erfindungsprinzip zum einen zur 
Blockierung abtriebseitiger Momente und zum anderen 
zur Obertragung antriebseitiger Momente Anwendung 
findet. 

Das Wesen der Erfindung besteht in der kraf tflbertra- 
genden Verbindung der Enden des Sperrelements und 
der sowohl antriebseitigen wie audi abtricbseitigen 
Zwischenschaltung des VerstSrkungshebels in den 
KraftfluB des Antiiebes. Die kraftverstarkende Wir- 
kung des Verstarkungshebels ergibt sich durch die An- 
ordnung der kraftfibertragenden Berflhrungspunkte mit 
den Antriebs- und/oder Abtricbselementen, der soge- 
nannten Krafteinleitungspunkte, zwischen den Enden 
des Sperrelements und der Drehachse des Antriebs^ So 
wird fiber den Verstarkimgshebel — je nach Art der 
Belastung des Antriebes — auf das Sperrelement mit 
einer sperrenden bzw. Idsenden Kraft eingewirkt Die 
KLraftttbertragungspunkte werden dabei von den BerOh- 
rungspunkten zwischen dem Verstarkungshebel und 
den Antriebs- bzw. Abtricbselementen gebiklet Ihre 
Platzierung sorgt entsprechend der stets ungleich Ian- 
gen Hebelarme, m welche der Verstarkungshebel bei 
Belastung beiderseits der Kraftflbertragungspunkte 
aufgeteilt ist, fOr entsprechend ungleich groBe, aber 
gleichgerichtete Belastungea auf die Enden des Sperr- 
elements. Folglich wird auf beide Enden des Sperrele- 
ments stets eine kSsend Kraft einwirken, wo durch sich 
in diesem Zustand das verbleibende Reibmoment und 
somit die Antriebsverluste stark verringem lassen, oder 
es wird auf beide Enden des Sperrelements stets eine 
das Sperrelement mit der zylindrischen Oberflache ver- 
spannende Kraftkomponente einwirken, wodurch eine 
sichere Verbindung zwischen dem Sperrelement und 
der zylindrischen OberOache gewahrleistet wird. Die 
Ursache hierffir liegt im selbstverstarkenden l^ekt des 
erfindungsgemaBen Antriebs: Je gr6Ber die auf den 
Verstarkungshebel einwirkende Kraft ist, umso grdBer 
werden audb die aiif die Enden des Sperrelements flber- 
tragenen verspannenden Kraf te. 

Je nach Anwendungsfall k&nnen sehr unterschiedli- 
che AusfUhrungen von Sperrelementen zur Anwendung 
kommen. Auf zylindrischen AuBenfiachen lassen sich 
grundsatzlich alle zugkraftfibertragenden technis'chen 
MitteL wie Seile» Ketten und Schlingfedem* einsetzen, 
wahrend Sperrelemente, die mit zylindrischen Innenfia- 
Chen in Eingriff treten sollen, auch Druckkrafte fibertra- 
gen kdnnen mfissen. Hierffir eignen sich neben soge- 
nannten Schlingfedem auch Gliederketten. 

Vielfaltige, dem Anwendungszweck angepaBte Ge- 
staltungsmdglichkeiten bietet auch der Verstarkungshe- 
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beL Er kann die Enden des Sperrelements in doppelsei- 
tig wirkende Anschlage aufnehmen oder nur mit einfa- 
chen Anschlagen ausgerOstet sein, die jedoch auf das 
Sperrelement nur eine sperrende oder losende Wirkung 
ausuben k6nnen. Um den notwendigen Bauraum und 
das Gewicht mdglichst gering zu halten, wird vorzugs- 
weise von einem kreisringabschnittsfdrmigen Verstar- 
kungshebel ausgegangen. Dabei ist zur Achse des An- 
triebs ein so ausreichendes Spiel zu belassen, daB die zur 
Betatigujig des Sperrelemenu notwendigen radialen 
Bewegungen des Verstarkungshebels ausgefuhrt wer- 
denkonnen. . 

Fur den erfmdungsgemaBen Aufbau des Antnebs 
kann bezuglich der Gewahrleistung einer sicheren 
Spemvirkung des Sperrelements eine exakte raathema- 
tische Beziehung angegeben werden : 

H X a > In ((R, + RaWRi - R2)) 

Darin bedeuten: 

\L — den Reibwert zwischen den Sperrelement und der 
zylindrischen Oberfiache, 

a — den Umschlingungswinkel BogenmaB) des 
Sperrelements auf der zylindrischen Oberflache, 
Ri — den Abstand zwischen der Prehachse des An- 
triebs und dem Kraftangriffspunkt an den Enden de« 
Sperrelements und 

R2 — den Abstand zwischen der Drehachse des An- 
tnebs und dem Kraftangriffspunkt des Antriebs- oder 
Abtriebskraft auf den VerstarkungshebeL 

Wird die voranstehende Ungleichung erfuilt, so kann 
von einer sicheren Sperrwirkung ausgegangen werden, 
d. k. der Antrieb wird eher brechen, als daB es zum 
Durchrutschen des Sperrelements kommt. Anderenfalls 
jedoch muB beim Erreichen einer von den gegebenen 
Bedingungen abhangigen Belastimg mit einem Durch- 
rutschen des Sperrelements auf der zylindrischen Ober- 
fiache gerechnet werden. 

Bevorzugte Einsatzgebiete der Erfindung sind Kur- 
belantriebe fur Kraftfahrzeugfensterheber und inter- 
mittierend arbeitende Schrittantriebe fur manuelle Sitz- 
verstelleinrichtungen. Im Fensterheberantrieb erlaubt 
die Erfmdung eine bedeutende Reduziening des An- 
triebsmoments bei gleichzeitig sicherer Spemmg ab- 
triebseitiger Krafte, z. B. verursacht durch einen Ein- 
bruchsversuch, bei dem die Fensterscheibe nach unten 
gedrOckt werden soil. In Antrieben fiir Sitzverstellein- 
richtungen weist die Erfmdung neben dem Vorteil des 
reduzierten Verstellmoments auch den Vorteil der 
Obertragbarkeit groBer ICrafte mit einem schwach di- 
mensionierten Sperrelement geringen Gewichts auf. 
AuBerdem kann mit einfachen Mitteln der Antrieb vor 
. Oberlastung, 2. B. durch Mifibrauch, geschutzt werden. 

Nachfolgend wird die Erfmdung anhand von AusfQh- 
rungsbeispielen und den dargestellten Figuren naher er- 
lautertEszeigen: _ 

Fig. la abtriebseitige Draufsicht auf einen offenen 
Kurbelantrieb fur einen Fahrzeugfensterheber mit 
Doppelanschiagen in den Enden des Verstarkungshe- 
bels; 

Fig. lb Schnittdarstellung durch die .Drehachse des 
Antriebs gemaB Fig. la; 

Fig. Ic.abtriebseitige Draufsicht gemaB Figur la. je- 
doch ohne Abtriebsscheibe (zur VerdeuUichung der An- 
ordnung des Antriebssegments und des Verstarkungs- 
hebels); 1. J 

Fig. Id Schnittdarstellung durch die Drehachse des 
Antriebs gemaB Fig. Ic; 



Fig. 2a abtriebseitige Draufsicht auf einen offenen 
Kurbelantrieb fOr eineli Fahrzeugfensterheber mit Em- 
fachanschlagen an den Enden des Verstarkungshebels; 
Fig. 2b Schnittdarstellung durch die Drehachse des 
5 Antriebs gemaB Fig. 2b; 

Fig. 3 vereinfachte. schemattsche Darstellung des Er- 
fmdungsprinzips unter Verwendung eines Sells als 
Sperrelement; 
Fig. 4 Seitenansicht eines intermittierehd arbeitcnden 
10 Schrittantriebs unter Verwendung eines mit einer auBe- 
. ren zylindrischen. Oberflache im Eingriff stehenden 
Sperrelements, z-.B. fOr eine VersteUeinrichtung eines 
Kraftfahrzeugs; 
Fig. 5a Seitenansicht eines intermittierend arbeiten- 
15 den Schrittantriebs mit Oberlastbegrenzung durch zwei 
Zugfedem bei Kxafteinwirkimg im Nprmallastbereich; 
* Fig. 5b Seitenansicht. eines intermittierend arbeiten- 
den Schrittantriebs gemaB Fig. 5a bei Krafteinwirkung 
im Oberlastbereich; 
20 . Fig. 6a Seitenansicht eines intermittierend arbeiten-. 
den Schrittantriebs mit Oberlastbegrenzimg durch eine 
Druckfeder,ohne Ansprechen der Oberlastsicherung; 

Fig. 6b wie Fig. 6a, jedoch mit Ansprechen der Ober- 
lastsicherung. 

25 Anfaand der vereinfachten, schematischen Darstel- 
lung von Fig. 3 wird noch einmal das Erfindungspririzip^ 
erlautert: Auf einer zylindrischen AuBenflache ist ein 
Seil 4b umschlingend angeordnet imd mit seinen Enden 
in Seileinhangungen 40b des Verstarkungshebels 3b be- 
30 festigt Da das Seil wegen s^er Rexibilitat aus sich 
selbst heraus keine Vorspannung auf die zylindrische 
Oberfiadie aufbringen kann. Obemimmt diese Aufgabe 
eine Feder 6, die sich zwischen der Drehachse lb . und 
dem Verstarkungshebel 3b abstfltzt, so daB die Feder- 
35 kraft in Zugrichtimg auf die Seilenden ubertragen wird. 
Eine abtriebseitig Kraft F wirkt von einer Abtriebskur- 
bei 2b Qber den Kraf teinleitungspunkt P auf den Ver- 
starkungshebel 3b ein. Entsprechend der asymmetri- 
schen Platzierung des Krafteinleitungspunktes P, wird 
40 der Verstarkungshebel 3b in unglelch lange Hebelarme 
aufgeteilt Das.Verhaltnis des Abstandes R2 der Kraft F 
und des Abstandes Rl des Kraftangriffspunktes an das 
Seil 4b von der Drehachse lb des Antriebes entspricht 
dem Verhaitnis der Aufteiiung der Kraft F in die Kraf te 
45 Fl und F2, wobei Ft grOBer als F2 ist. 

Eine sichere Sperrwirkung des Antriebs wird dann 
erreicht. wenn das Sperrelement eine so ausreichend 
groBe Vorspannimg auf der zylindrischen Oberflache 
aufweist, daB die Einljeitung einer Anfaiigskraf t nicht 
50 zum sofortigen Durchrutschen des Sperrelements fflhrt. 
Im beschriebenen Fall der Verwendung eines Sells 4b 
als Sperrelement wird die dafOr notwendige Kraft von 
der Feder 6 aufgebracht; im Falle einer Schlingfader 4 
wird die notwendige Kraft aus der Elastizitat des Mater 
55 rials selbst gewonnen. 

Der erfindungsgemaBe Aufbau des Antriebes bela- 
stet stets beide Enden des Sperrelements 4, 4b in die 
gleiche Richtung, so daB bei Belastungszustanden, die 
das Sperrelement 4, 4b mit der zylindrischen Oberflache 
60 50. 50b verspannen. ein Selbstverstarkungseffekt auf- 
tritt. Dadurch wird ein Durchrutschen des Sperrele- 
ments sicher verhindert Auch in der auf das Sperrele- 
ment Idsend wirkenden Belastungsrichtung werden auf 
beide Enden des Sperrelements gleichgerichtete Krafte 
65 ausgeubt. Dieser Effekt ist allerdings weniger fur Seile 
4b als fur Schlingfedern 4 von Bedeutung- Dadurch wird 
eine sichere Funktion des Antriebes bei vergleichsweise 
wenigen Windungen und geringer Vorspannung der 
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Schlingfeder erreicht, was Gewichl und Eauraum spart 
AuBerdem verringert sich der VerschleiB wegea der 
herabgesetzten Reibung zwischen der zylindrischen 
Oberflache 50 und der Schlingfeder 4. . 

Die Anwendung der ErHndung fur einen Kurbelan- 
trieb eines Fahrzeugf ensterhebers ist in den Fig. 1 a bis 
Ic dargesteUt, wobei die Fig. la und lb komplett die 
erfindungswesentiichen Teile in einenri off enen GehiLuse 
5 zeigen, wShrend die Fig. Ic und Id zur Verdeutlichung 
der am Boden des Geh&uses 5 angeordneten Bauteile 3, 
10 auf die Darstellung der Abtriebsscheibe 2 verzichten. 

Die mit einer (nicht dargesteilten) Handkurbel ver- 
bundene Antriebswelle 1 des Kurbelantriebs lagert in 
einem Durchzug 51 des als Topfpr^gung ausgebildeten 
Ge houses 5. Vorzugsweise ist die Antriebswelle 1 durch 
ein DruckguBverfahren hergestellt Worden, um in einfa- 
cher Weise das Antriebssegment 10 mit seinen An- 
triebsnocken 100 und den Zapfen 11 zur Lagerung der 
Abtriebsscheibe 2 anformen zu kdnnen. An der zylindri- 
schen Innenwandung 50 des Gehauses 5. iiegt die als 
Sperrelement f ungierende Schlingfeder 4 mit einer ver- 
ge wlUilten Spannung an. Ihre nach innen gebogenen 
Enden 40 sind von radial gerichteten Ausnehmungen im 
Bereich der Enden des Verstarkungshebeis 3 umgriffen. 
Dort treten beide Teile 3, 4 (je nach Belastungsrichtung: 
vom Antrieb oder vom Abtrieb) mit den Kxaftangriffs- 
punkten PI und P3 oder P2 und P4 in Eingriff. Ebenfalls 
im Bereich der Enden des Verstarkungshebels 3 erhe- 
ben sich Hebelnocken 30, die einerseits Ober die Kraft- 
einleitungspunkte P6 imd P8 mi^ den Antriebsnocken 
100 und andererseits Qber die Krafteinleitungspimkte 
P5 und P7 mit Anschlagsflachen der Abtriebsscheibe 2 
in einen kraftUbertragenden Kontakt treten kdnnen. 
Die Abtriebsscheibe 2 steht mit einem nachgeschalteten 
Abtriebsgetriebeelement, z. B|, einem Ritzel» in Verbin- 
dung» das auch mit der Abtriebsscheibe 2 ein einstQcki- 
ges Bauteil bilden kann. 

Im Falle der abtriebseitigen Belastung des Kurbelan- 
triebs kommt es entsprechend der angedeuteten Bela- 
stungsrichtung zur Elnleitung der Abtriebskraft aber 
den Krafteinleitungspunkt P5 und die beiden Hebehiok- 
ken 30 auf die Enden der Schlingfeder 4, wodurch diese 
mit der zylindrischen Innenflache 50 des Gehauses 5 
verspannt wird. Die im Krafteinleitungspunkt P5 einge- 
leitete Kraft teilt sich entsprechend der Verhaltnisse der 
Hebellangen Rl, R2 auf die Schllngfederenden 40 auf. 

Im Falle der antriebseitigen BeiastUng erfolgt die 
KraftObertragung Qber die Antriebswelle 1, das An- 
triebssegment 10, die Antriebsnocken 100, der im Kraft- 
einleitungspunkt P6 mit dem Hebelnocken in Kontakt 
tritt SchlieBIich wird die Schlingfeder 4 durch die vom 
Verstarkungshebel 3 ausgehenden, entsprechend den 
Hebelverhaitnissen unterschiedlichen Kraften entlastet 
und die Vorspannung gegen die zylindrische Innenfla- 
che gelockert Um die erforderliche Bewegu4gsfreiheit 
des Verstarkungshebels (bedingt durch elastische Ver- 
formungen, insbesondere der Schlingfederende 40) zu 
gewahrleisten, ist dem Verstarkungshebel 3 ein ausrei- 
chendes Spiel zwischen der Schlingfeder 4 und dem be- 
nachbarten axialen Bereich des Antriebssegments be- 
lassen. 

Die Antriebsvariante von Fig. 2 unterscheidet sich 
von der voran beschriebenen (gemaB Fig. 1) nur durch 
die Verbindung des Verstarkungshebels 3 zu den Enden 
40 der Schlingfeder 4. An den Hebelnocken 30a sind nur 
noch einfache Anschiage vorgesehen, die Qber den 
Kraftangriffspunkt PIO mit der Schlingfeder 4 in Ein- 
griff treten. wenn eine abtriebseitige Kraft von der Ab- 
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triebsscheibe 2 Ober den Krafteinleitungspunkt P50 auf 
den Hebelnocken 30a Qbertragen wird. Aufgrund der 
schon beschriebenen asymmetrischen Teilung des Ver- 
starkungshebels durch die entsprechende Platzierung 
5 des Krafteinleitungspunktes P50, kommt es zu einer 
entsprechenden Aufteilung der eingeleiteten Kraft auf 
die Schlingfederenden 40, welche die Schlingfeder 4 ver- 
spannen. Bei antriebseitiger Belastimg tritt der An- 
triebsnocken 100a zuerst mit dem Hebelnocken 30a in& 
10 Krafteinleitungspunkt P60 in Kontakt, um eine eventu- 
ell am Schlingfederende anliegende abtriebseitige Kraft 
aufzuheben. AnschlieBend kommt es zum Eingriff des 
Antriebsnockens 100a mit dem Schlingfederende 40. Da 
wegen der nur einfachen Anschiage der Hebelnocken 
15 30a keine Weiterleitung der Kraft an das gegenOberiie- 
gende Schlingfederende 40 erfolgen kann, kann die 
Schlingfeder auch nur einseitlg gelOst werden. Infolge 
der gegenOber der Variante von Fig. 1 grdBeren Rei- 
bung zwischen dem Sperrelement 4 und der zylindri- 
20 schen Oberfiache 50 muB hier ein entsprechend hdheres 
Antriebsmoment aufgebracht werden. 

Fig. 4 zeigt die Seitenansicht eines intermittierend 
wirkenden Antriebs, z. B. fOr einen hShenverstellbaren 
Fahrzeugsitz. Eine Schlingfeder 4c ist mit geringer Vor- 
25 spannung auf der Hohlwelle Ic angoordnet. Auf dem 
koaxial angeordneten Zapfen 1 Ic lagert der Antriebshe- 
bel 7c, der in beide Richtungen Qber einen begrenzten 
Winkelbereich geschwenkt werden kann. Beiderselts 
der Drehachse sind — im wesentlichen radial ausgerich- 
30 tete — Langldcher 70 angeordnet. Ihre oberen Begren- 
zimgen bilden fOr die Hebelnocken 30c des Verstar- 
kungshebels 3c Anschiage 70a, 70b. Wenn zur Herstel- 
lung des Verstarkungshebels 3c Blech verwendet wird, 
dann kdnnen die Hebelnocken 30c auch als einfache 
35 Matcrialausstellungen ausgebildet sein. Der abgewin- 
kelte Endbereich 31 besitzt Schlitze zur Aufnahme der 
Schlingfederenden 40a In der sogenannten NuU-Punkt- 
Lage des Antriebshebels 7c stiltzen sich beide Schenkel 
der Schenkelfeder 8 an gehausefesten Anschtagen 80 ab, 
40 wobei gleichzeitig eine m5glichst spielfreie Zentrierung 
des Verstarkungshebels 3c fiber seine abgewinkelten 
Enden 31 erreicht werden soli. 

Wird der Antriebshebel 7c beispielsweise nach unten 
gedrOckt, so tritt der Anschlag 70a mit dem Hebelnok- 
45 ken 30c in Kontakt und fibertragt die Antriebskraf t fiber 
den Verstarkungshebel 3c auf die beiden Schlingfede- 
renden 40c wobei die Schlingfeder 4c mit der auBeren 
zylindrischen Oberfiache 50c verspannt wird und die 
Hohlwelle Ic mitnimmt Bei dieser Schwenkbewegung 
50 des Antriebshebels 7c fibt das abgewinkelte Ende 31a 
der belasteten Seite des Verstarkungshebels 3c eine 
Stellbewegung auf den daran anliegenden Schenkel der 
Schenkelfeder 8 aus, deren Reaktionskraf t der Antriebs- 
kraft entgegengesetzt ist. 
55 Wenn keine Antriebskraft mehr auf den Antriebshe- 
bel 7c wirkt, dann fibt die Schenkelfeder 8 eine Rtick- 
stellkraft auf den Nocken 30 und damit auf das abgewin- 
kelte Ende 31a des Verstarkungshebels 3c aus. Diese 
Ruckstellkraft wird auf das eingehangte Schlingfederen- 
60 de 40c fibertragen, wodurch die Vorspannung der 
Schlingfeder 4c aufgehoben wird und die Schlingifeder 
4c auf der Hohlwelle Ic durchrutscht, wahrend die 
Hohlwelle selbst stehen bleibt. Aus der wieder erreich- 
ten Null-Punkt-Lage des Antriebshebels heraus kann 
65 nun auch eine Stellbewegimg in die andere Drehrich- 
tung erfolgen. In diesem Falle tritt der Anschlag 70b mit 
dem Nocken 30c in Eingriff. Die Antriebskraft wird ent- 
sprechend der Hebelarmverhaitnisse ungleichmaBig auf 
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die Schlingfederenden 40c Verteilt und venirsacht eine 
Drehbewegung in die entgegengesetzte Richtung. Auch 
die RQckstellung des Antriebs in seine Null-Punkt-Lage 
erfolgt enisprechend dem schon Beschriebenen. 

Der in Fig. 5 dargesteilte Antrieb entspricht weitest- 5 
gehend dem von Fig. 4, Er ist jedoch mil einer Oberlast- 
sicherung ausgestattet, indem die als doppelseitige An- 
schlage hingierenden Schiitze der abgewinkelten Enden 
31 a, 31b des Versiarkungshebels 3c (Fig. 4) durch einsei- 
tig wirkende feste Anschlage der abgewinkelten Enden 10 
des Versiarkungshebels 3d und andererseitig fedemd 
wirkende Anschlage fOr die Schlingfederenden 40d 
(Fig, 5) ersetzt wurden. Die in den Schlingfederenden 
40d eingehangten Zugfedem 9a, 9b greifen an den En- 
den des Versiarkungshebels 3d an, so dafl sich dieser 15 
andererseits gegen die Schlingfederendein 40d abstutzt. 

Die Funktionsweise dieses Antriebs entspricht ira 
Normallastbereich vollig der Funktionsweise des An- 
triebes von Fig. 4. Im Faile einer Oberlastung des An- 
triebes jedoch f Uhrt die vorgespannte Feder 9a der bela- 20 
steten Seite des Versiarkungshebels 3d einen Weg aus, 
wobei der Versttrkungshebel 3d um die Einhangung der 
anderen Feder 9b im Schlingfederende 40d schwenkt 
Nach AusfOhrung eines gewissen Wegs tritt der untere 
Anschlag 70d der Aussparung 70 der unbelasteten Seite 25 
des Versiarkungshebels 3d mit den Hebehiocken 30d in 
Eingriff. Dies fOhrt zu einer Krafteunleitung Ober die 
Statzstelle 34b auf das Schlingfederende 40d entgegen 
der Vorspannung der Schlin^eder 4d. wodurch diese 
gel5st wird und auf der zylindrischen Oberflache 50d 30 
durdinitscht Die Belastungsgrenze des Antriebs, bis zu 
der die Antriebskrafte abertragen werden konnen und. 
so zu Stellbewegungen f Ohren, hangt von der Vorspann- 
kraft der Zugfedem 9a, 9b ab. Bei Verwendung unter- 
schiedlich starker Zugfedem 9a, 9b ergeben sich 35 
zwangslaufig fur jede Belastungsrichtung unterschiedli- 
che'Belastungsgrenzen. 

Einen weiteren Antrieb mit uberlastsicherung zeigt 
Fig. 6. Diese Variante kommt mit nur einer Feder 710 
zur Begrenzung der abertragbaren Antriebskraft ftir 40 
beide Belastungsrichtungen aus. Die vorgespaimte 
Druckfeder 710 lagert in einer Ausnehmung 71 des An- 
triebshebels 7e, Bei Normalbelastung (siehe Fig. 6a) 
entspricht die Funktionsweise dem voran schon be- 
schriebenen Funktionsprinzip, wobei auch die Druckfe- 45 
der 710 nicht mit dem Zapfen He der Antriebswelle in 
Wirkbeziehung- tritt. Erst wenn ein vorgegebenes imd 
durch die Spannung der Druckfeder 710 bestinuntes 
Grenz-Antriebsmoment Qberschritten wird (siehe 
Fig. 6bX kommt es zu einer AbstUtzung des Zapfens 1 le 50 
gegen die Druckfeder 710, wobei sich der Antriebshebel 
7e um den jeweils belasteten Nocken 30e dreht Nach 
einem gewissen Weg konunt es dann zum Eingriff des 
jeweiligen unbelasteten Nocken 30e mit einem "losen- 
den" Anschlag 70c bzw. 70d Die dort auftretende Kraft 55 
wird uber die abgewinkelten Enden 31 des Versiar- 
kungshebels 3e auf die entsprechehde Schlingfeder 4e 
tibertragen. Dadurch wird die Schlingfeder 4e gelost 
und kann auf der zylindrischen Oberflache 50e durch- 
rutschen. . 

Die in den Fig. 4 bis 6 beschriebenen Antriebe sind 
zusatzlich mit (nicht dargestellten) Bremseinrichtungen 
Oder Sperren ausgerustet, die abtriebseitig auftretende 
Momente aufnehmen. 
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Bezugszeichenliste 
1 Antriebswelle 



la Drehachse 
IbDrehaclise 
Ic Hohlwelle 

10 Antriebssegment 

11 Zapfen 
11c Zapfen ' 
lid Zapfen 
He Zapfen 

100 Antriebsnocken 
100a Antriebsnocken 

2 Abtriebsscheibe 
2b Abtriebskurbel 

3 Verstarkungshebel 
3a Verstarkungshebel 
3b Verstarkungshebel 
3c Verstarkungshebel 
3d Verstarkungshebel 
3e Verstarkungshebel 

30 Hebelnocken 
30a Hebelnocken 
30c Hebelnocken 
30d Hebelnocken 
30e Hebelnocken 

31 abgewinkelter Endbereich mit Aufnahmeschlitz fQr 
Schlingfederende 

34a Statzstelle 
34b Statzstelle 

4 Sperrelement (Schlingfeder) 
4b Sperrelement (Seil) 

4c Sperrelement (Schlingfeder) 
4d Sperrelement (Schlingfeder) 
4e Sperrelement (Schlingfeder) . 
40 Schlingfederende 
40a Schlingfederende 
40c Schlingfederende 
40d Schlingfederende 
40e Schlingfederende 
SGehause 

50 zylindrische Innenfiache 
50b zylindrische AuBenflache 
50c zylindrische AuBenfiache 
sod zylindrische AuBenfiache 
50e zylindrische AuBenfiache 

51 Durchzug 

6 Feder 

7 Antriebshebel 
7c Antriebshebel 
7d Antriebshebel 
7e Antriebshebel 
70 Langlocb 

70a Transportanschlag 
70b Transportanschlag 

70 Oberlastanschlag 
70d Oberlastanschlag 

71 Ausnehmung 
710 Druckfeder 

8 Zentrierf eder 

80 gehausefester Anschlag 

9a Zugfeder 

9b Zugfeder 

AlAchse 

A2Achse 

A3 Achse 

A4Achse 

F Kraft 

Fl Kraft 

F2 Kraft 

P Krafteinleitungspunkt 
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PI Kraftangriffspunkt 
PIO Kj-aftangriffspunkt 
P2 Kraftangriffspunkt 
P20 Kraftangriffspunkt 

P3 Kraftangriffspunkt 5 
P4 Kraftangriffspunkt 
P5 Krafteinleitungspunkt 
P50 Krafteinleitungspunkt 
P6 Krafteinleitungspunkt 

P60 Krafteinleitungspunkt 10 

P7 Krafteinleitungspunkt 

P8 Krafteinleitungspunkt 

Rl Abstand 

R2Abstand 

15 

PatentansprQche 

1. Manueller Antrieb far Verstelleinrichtungen in 
Kraftfahrzeugen, insbesondere far Fensterheber 
imd Sitzversteileinrichtungen, unter Verwendung 20 
eines flexiblen Sperrelements, das mit einer zylin- 
drischen Oberflftche kraftschlussig in Eingriff 
bringbar ist, wobei be! antriebseitiger und/oder ab- 
triebseitiger Belastung auf die Enden des Sperrele- 
ments derart eingewirkt wird, daB das Sperrele- 25 
ment mit der zylindrischen Oberflache verspannt 
bzw. seine Verspannung mit der zylindrischen 
Oberfl&che verringert oder gelOst ist, dadurch ge- 
kenmeichxiet* daB die Enden (40, 40c 40d, 40e) des 
Sperrelements (4, 4c 4d, 4e) mit einem Verstar- 30 
kungshebel (3, 3c 3d, 3e) in Verbindung stehen, 
dessen Krafteinleitimgspunkte (P5, P6, P7, P8) mit 
den Antriebs- oder Abtriebselementen zwischen 
den Enden (40, 40c 40d, 40e) des Sperrelements (4, 
4c 4d, 4e) und der Drehachse (la, Ic Id, le) des 35 
Antriebs liegen, wobei auf das Sperrelement (4, 4c 
4d, 4e) verspannend bzw. Idsend eingewirkt wird. 

2. Manueller Antrieb nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Krafteinleitungspunkte (P5, 
P6, P7, P8) des Verstfirkungshebels (3, 3c 3d, 3e) 40 
und die Kraftangriffspunkte (PI, P2, P3, P4) des 
Sperrelements (4) auf jeweiligen Achsen (Al, A2, 

• A3, A4) liegen, die den Antrieb m6glichst nahe sei- 
ner Drehachse (la) schneiden. 

3. Manueller Antrieb nach Anspruch 1, dadurch ge- 45 
kennzeichnet, daB bei Verwendung einer zylindri- 
schen Innenfiache (50) Sperrelemente zum Einsatz 
kommen, die Zug- imd Druckkrafte Qbertragen. 
wie z. B. Schiingfedem (4) und Gliederketten. 

4. Manueller Antrieb nach Anspruch 1, dadurch ge- 50 
kennzeichnet, daB bei Verwendung einer zylindri- 
schen AuBenflache (50b, 50c 50d, 50e) Sperrele- 
mente zum Einsatz kommen, die Zug- und Druck- 
krftfte Oder nur Zugkrafte tibertragen, wie z. B. 
Schiingfedem (50c 50d, 50e), Gliederketten bzw. 55 
Seile(4b). 

5. Manueller Antrieb nach Anspruch 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB der VerstJlrkungshebel 

(3) im wesentlichen die Form eines Kreisringab- 
schnittes aufweist und an seinen Enden Doppelan- eo 
schlage tr&gt, in denen die Enden (40) des Sperrele- 
ments (4) lagern, so daB je nach Belastungsricfatung 
ein Verspannen bzw. ein Ldsen des Sperrelements 

(4) auf bzw. von der zylindrischen Oberflache (50) 
erfolgt 65 

6. Manueller Antrieb nach Anspruch 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Verstarkungshebel 
(3a) im wesentlichen die Form eines Kreisringab- 
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schnittes aufweist und an seinen Enden einseitig 
gerichtete Einfach-Anschlage tragt, mit denen die 
Enden (40) des Sperrelements (4) bei einer Bela- 
stungsrichtung des Antriebes in Wirkverbindung 
treten kOnnen, so daB entweder ein Verspannen 
Oder em LOsen des Sperrelements (4) auf bzw. von 
der zylindrischen Oberflache (50) erfolgL 

7. Manueller Antrieb nach wenigstens einen der 
voranstehenden AnsprCche, dadurch gekennzeich- 
net, daB zur Gewahrleistung einer sicheren Sperr- 
wirkung des Sperrelements foigende Bedingung er- 
fOUtist: 

. nxa> In ((Ri-hR2)/(Ri-R2)). wobei 

\i — den Reibwert zwischen dem Sperrelement und 
der zylindrischen Oberflache, 
a — den Umschlingungswinkel (im BogenmaB) des 
Sperrelements auf der zylindrischen Oberflache 
Rl — den A&stand zwischen der Drehachse des 
Antriebs und dem Kraftangriffspimkt an den Enden 
des Sperrelements und 

R2 — den Abstand zwischen der Drehachse des 
Antriebs und dem Kraftangriffspunkt des Antriebs- 
oder Abtriebskraft auf den Verstarkungshebel 
darstellen. 

8. Manueller Antrieb nach wenigstens einem der 
voranstehenden AnsprCche, dadurch gekennzeich- 
net, daB bei seinem Einsatz fUr einen Fensterheber 
eines Kraftfahrzeugs das als Schlingfeder (4) ausge- 
bildete Sperrelement auf der zylindrischen Innen- 
fiache (50) eines Gehauses (5) mit geringer Vor- 
spannung lagert, daB die Enden des Verstarkungs- 
hebeis (3, 3a) Nocken (30, 30a) tragen, deren radial 
nach auBen gerichtete Oifnungen die umgeboge*- 
nen Schlmgfederenden (40) aufnehmen, daB ein mit 
der Antriebsachse verbundenes Segment (10) we- 
nigstens einen Antriebsnocken (100) tragt, der mit 
den Hebelnocken (30, 30a) einen Kraftangriffs- 
punkt (P6, P60) in einem Abstand (R2 < Ri) von der 
Antriebsachse (la) bildet, wobei auf die Enden (40) 
des Sperrelements (4) eine 16sende Kraft ausgeObt 
wird, imd daB eine auf den Zapfen (11) gelagerte 
Abtriebsscheibe (2) mit einem Hebelnocken (30, 
30a) einen Kraftangriffspunkt (P5, P50) in einem 
Abstand (R^ < Ri) von der Antriebsachse (la) bil- 
det, wobei auf die Enden (40) des Sperrelements (4) 
eine verspannende Kraft ausgeiibt wird. 

9. Manueller Antrieb nach wenigstens einem der 
voranstehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, daB bei seinem Einsatz fttr einen in beide Dreh- 
richtungen intermittierend wirkenden (Schritt-)An- 
trieb eines einstellbaren Fahrzeugsitzes das als 
Schlingfeder oder Sell ausgebildete Sperrelement 
auf der zylindrischen AuBenfiache einer Antriebs- 
welie mit geringer Vorspannung lagert, daB die En- 
den des Sperrelements in Ausnehmimgen der En- 
den des Verstarkungshebels angeordnet sind, daB 
auf beiden Seiten des Verstfirkungshebels zwischen 
der Antriebsachse und dem jeweiligen Schlingfede- 
rende doppelseitige, im wesentlichen in Umfangs- 
richtung verlaufende Ansphiage angeordnet sind, 
mit denen Anschlagselemente eines auf der Achse 
gelagerten Betatigungshebels in Eingriff bringbar 
sind, wobei der eine Anschlag der doppelseitigen 
Anschlage der Verspannung und der andere An- 
schlag der doppelseitigen Anschl&ge dem LOsen 
des Sperrelements dient, und dafi ein Zentriermittel 
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zur RuckfOhruug des mit dem Verstarkungsele- 
ment verbundenen Spannelements in seine Null- 
Punkt-Lage vorgesehen ist. 

10. Manueller Antrieb nach Anspnich 1 und 9, da- 
durch gekennzeichnet. daO das Zentriefmittel cine 5 
Schenkelfeder (8) ist. deren bei Betatigung des An- 
triebes ausgelenkter Schenkel solange auf den Vcr- 
starkungshebel (3c 3e) einwirkt, bis der Schenkel 
seinen Zentrieranschlag (80) erreicht hat 

11. Manueller Antrieb nach Anspruch 1, 6 und 9, 10 
dadurch gekennzeichnet, daB die Enden (40d) des 
Sperrelements (4d) mit dem Verstarkungshebel 
(3d) aber vorgespannte Fedem (9a, 9b) verbunden 
sind, wobei die Federenden einerseits an den Enden 
des Sperrelements (4d) in Verspannrichtung an- 15 
greifen und andererseits am Verstfirkungshebel 
(3d) abgestOtzt sind. 

IZ Manueller Antrieb nach Anspruch 1. 5 und 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB in einer Aufnahme- 
dffnung (71) des Antriebshebels (7e) eine vorge- 20 
spannte. gegen die Lagerachse (le) des Antriebes 
wirkende Feder (710) lagert, so daB beim Uber- 
schreiten eines durch die Vorspannung der Feder 
(710) bestimmten (Grenz-) Antriebsmoments der 
Antriebshebel (7e) gegen die Federkraft bewegt, 25 
wobei sich der Antriebshebel (7e) um den jeweili- 
gen Kraf tangriffs pimkt dreht, der von dem nicht- 
belasteten Hebelnocken (30e) und dem Anschlag 
(70d) der Ausnehmimg (70) gebildet wird. 
13. Manueller Antrieb nach Anspruch 1 und 9, da- 30 
durch gekennzeichnet, daB der intermittierend wir- 
kende (Schritt-)Antrieb mit einer Bremse oder ei- 
ner Sperre verbunden ist, die die abtriebseitigen 
Kr&fte auf ninunt 
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